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Исследование посвящено влиянию состояния дороги на тепловой режим работы 
тормозов легковых автомобилей: ВАЗ-2109; Mazda 626; Mercedes Benz 300D; Fiat 
Croma; Range Rover; Volvo 780. Расчеты проводились для режима экстренного тор-
можения на горизонтальной дороге (см. рис. 1 на с. 35) с коэффициентами сцепления 
  = 0,1 (обледенелая дорога) и   = 0,8 (сухая асфальтовая дорога). Принималось, что 
начальная скорость торможения автомобиля была равна 90 км/ч.  
Сведения о типах тормозов автомобилей приведены в таблице. 
 
Марки автомобилей Передний тормоз Задний тормоз 
Mazda 626 ДКВ; 2h = 6мм; взK = 0,194 ДКС; 2h = 6,5мм; взK = 0,11 
Merscedes Benz 300D ДКВ; 2h = 6 мм; взK = 0,135 ДКС; 2h = 7,5 мм; взK = 0,84 
ВАЗ-2109 ДКС; 2h = 5 мм; взK = 0,125 Б; 2h = 6 мм; взK = 0,668 
Fiat Croma ДКВ; 2h = 6 мм; взK = 0,1 ДКС; 2h = 5 мм; взK = 0,125 
Range Rover ДКВ; 2h = 6 мм; взK = 0,132 ДКС; 2h = 7,5 мм; взK = 0,11 
Volvo 780 ДКВ; 2h = 6 мм; взK = 0,16 ДКС; 2h = 6 мм; взK = 0,164 
 
Примечание. ДКС – дисково-колодочный тормоз со сплошным диском; ДКВ – 
дисково-колодочный тормоз с вентилируемым диском; Б – барабанный тормоз; взK  – 
коэффициент взаимного перекрытия трущихся пар; 2h  – толщина диска (барабана). 
Средние приращения температур в тормозах со сплошным и «вентилируемым» 
дисками для случаев экстренного торможения определяются формулой: 
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Средние приращения температур на поверхности трения (при 02  ) сплошно-
го тормозного диска равны  
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В вентилируемом тормозном диске средние приращения температур при экс-
тренных торможениях определяются из выражений 











































На поверхности трения при 02   
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Рис. 1. Зависимость приращения температур  
при коэффициенте сцепления с дорогой  = 0,8 и  = 0,1 
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Уравнение (1) и (2) можно переписать в виде 
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  – число Фурье, соответствующее концу процесса торможения. 
При кратковременных однократных торможениях значение теплового потока 
4q  мало и    2222 Fo,0Fo,0   ; 
2,1 ; 2,1C ; 1,2 ; 2,1a – соответственно теплопроводность, теплоемкость, плотность, 
температуропроводность фрикционной накладки и диска. 
0q – начальная интенсивность фрикционного тепловыделения  
При кратковременных однократных торможениях значение теплового потока 
4q  мало и    2222 Fo,0Fo,0   . 
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В связи с повышением грузоподъемности карьерных самосвалов, работающих 
на длинных горных спусках, возникла необходимость применения принципиально 
новых многодисковых маслоохлаждаемых тормозов (ММОТ). 
Дисково-колодочные и барабанные тормоза, в которых коэффициент трения 
3,0f , а количество трущихся пар 2n , в таких тяжелых условиях работы неэф-
фективны. 
Идея ММОТ состоит в том, что обеспечение заданного значения силы трения в 
тормозе можно достичь путем увеличения количества трущихся пар n  и соответст-
вующего уменьшения величины средней удельной силы трения cp , а, следователь-
но, и коэффициента трения f . Использование большого количества тонких дисков 
(фрикционных и стальных), работающих в масляной ванне, позволяет реализовать 
эту идею на практике.  
Сухое трение в зоне фрикционного контакта заменяется жидкостным и полу-
жидкостным, существенно снижающими износ. Использование ММОТ эффективно 
при многократных торможениях транспортных средств, а также в условиях их при-
тормаживаний на длинных горных спусках. Однако актуальной остается задача об 
отводе теплоты трения в масло с последующим его охлаждением.  
